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Palvelutasomäärittely perustuu 3.12.2009 voimaan astuneeseen joukkoliikennelakiin, joka velvoitti 
toimivaltaisia viranomaisia määrittelemään toimivalta-alueensa joukkoliikenteelle tavoitteellisen pal-
velutason vuoden 2011 loppuun mennessä.  Palvelutasomäärittelyn tarkoituksena on ilmaista, mil-
laista joukkoliikenteen palvelua viranomainen haluaa toimivalta-alueellaan tarjota. Lisäksi määrittely 
ohjaa joukkoliikenteen suunnittelua ja järjestämistä. 
Työn tavoitteena oli arvioida ja kehittää ohjeistusta, jonka Liikennevirasto on laatinut viranomaisille 
määrittelyn tueksi. Ohjeistusta pyrittiin arvioimaan yhteistyön ja vuorovaikutuksen, palvelutasomää-
rittelyihin liittyvän tavoitteellisuuden, palvelutasokriteeristön sekä palvelutasotavoitteiden toteutumi-
sen seurannan osalta.  Tutkimus toteutettiin kyselyllä, joka lähetettiin yhdeksälle toimivaltaiselle 
Elinkeino- Liikenne ja Ympäristökeskukselle (ELY-keskus). 
Kyselyn perusteella voidaan todeta, että yhteistyö ja vuorovaikutus toimivat pääosin hyvin palvelu-
tasomäärittelyn aikana. Yhteistyön laajuudessa ja yhteistyömenetelmissä oli kuitenkin suuriakin 
eroja ELY-keskusten välillä. Suurimmaksi haasteeksi koettiin laajan yhteistyökokonaisuuden hallin-
ta. Myös palvelutasomäärittelyjen tavoitteellisuudessa ja tavoitteellisuuteen vaikuttaneissa asioissa 
oli eroja, sillä tavoitteita asetettiin erilaisia näkökulmia painottaen. Lähes  kaikilla alueilla kuitenkin 
tavoitellaan pääasiassa joko nykytilan kaltaista tai parempaa palvelutasoa.  Suurimpana uhkana 
palvelutason toteutumiselle koettiin rahoituksen riittämättömyys. Lisäksi kyselystä kävi ilmi, että eri 
palvelutasotekijöitä otettiin huomioon määrittelyissä vaihtelevasti. Etenkin laadulliset palvelutasoteki-
jät jäivät selvästi vähemmälle huomiolle. Lähinnä palvelutasotavoitteita asetettiin vuorovälin ja lii-
kennöintiajan perusteella.  Vastaavasti palvelutasotavoitteiden toteutumisen seurannalle ei ole vielä 
kehitetty yhtenäistä ohjeistusta. Suurin osa ELY-keskuksista oli kuitenkin sitä mieltä, seuranta tulisi 
järjestää alueellisissa joukkoliikennetyöryhmissä ja osana liikennejärjestelmäsuunnittelua.  
Työn johtopäätöksissä esitetään parannusehdotuksia Liikenneviraston laatimaan ohjeistukseen. 
Lisäksi johtopäätöksissä kuvataan malli, jonka mukaisesti toteutunutta palvelutasoa voidaan seurata 
osana liikennejärjestelmäsuunnitelmien aiesopimusten seurantaa. 
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The Finnish legislation on public transport was reformed 3.12.2009. According to the new law, the 
competent authorities were obliged to define the target level of service for public transport by the 
end of the year 2011. The purpose of defining the target level of service is to express what kind of 
services the authority wants to provide in the area. In addition, these targets guide the planning and 
organization of public transport. 
 
The aim of the study was to evaluate and develop the guidelines created by the Finnish Transport 
Agency in order to aid authorities in making the definitions. The evaluation concentrated on the 
guidelines on cooperation and interaction during the definition process, target setting, level of 
service criteria and the monitoring process. The study was executed through a survey sent to nine 
Centres for Economic Development, Transport and Environment (ELY Centres). 
 
The survey showed that the cooperation and interaction functioned well during the process. 
However, the extent of the cooperation and the cooperation varied significantly between the ELY 
Centres. The greatest challenge was to manage the extensive cooperation as a whole. There were 
also differences in the target levels of service between ELY Centres, as different aspects were 
stressed in their definitions. However, in almost all regions, the target is to maintain or improve the 
current level of service. According to the survey, the biggest threat to achieving the targets is the 
lack of financing. The survey also indicated that the way in which different service level factors were 
regarded varied. Especially the quality factors were partially ignored. The most commonly used 
factors were operating time and headway. By contrast, there are no uniform guidelines on how to 
monitor the achievement of the target level of service. Most ELY Centres, however, think that the 
monitoring should be arranged in regional working groups on public transport and as a part of 
transport system planning.  
 
The proposals for improving the guidelines are presented in the conclusions. In addition, the author 
presents an example on how the realization of the target level of service can be monitored as a part 
of the monitoring process of letters of intent concerning transport system planning. 
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Joukkoliikenne  Joukkoliikenteellä  tarkoitetaan  yleisesti  käytettävissä 
tai  tilattavissa  olevaa,  useiden  ihmisten  kuljettami‐
seen  tarkoitettua  ammattimaista  linja‐
autoliikennettä,  riippumatta  siitä  harjoitetaanko  lii‐
kennettä  markkinaehtoisesti  vai  palvelusopimusase‐




Julkinen liikenne  Julkisella  liikenteellä  tarkoitetaan  henkilöliikennettä, 
joka  hoidetaan  jokaisen  käytettävissä  olevilla  liiken‐
nevälineillä (esim. linja‐auto, taksi) ja jossa myös reitti 




Kulkutapaosuus  Tietyllä  liikennemuodolla  tehtyjen  henkilöliikenne‐





Liikennejärjestelmäsuunnittelu  on  pitkän  aikavälin 
strategista suunnittelua. Siinä käsitellään liikenteen ja 
maankäytön  vuorovaikutusta  ja  suunnitellun  maan‐
käytön synnyttämää liikennetarvetta, eri kulkumuoto‐
ja  ja  niiden  työnjakoa,  liikenneverkkoja  ja  niiden  in‐
vestointihankkeita sekä liikennejärjestelmän vaikutuk‐
sia  ja  rahoitustarvetta.  Suunnitteluprosessin  tuloksia 
ovat  liikennejärjestelmän kehittämistavoitteet,  liiken‐
teen  kehittämisstrategia,  tavoitevuoden  liikennejär‐












Reittiliikenne  Markkinaehtoista  liikennettä,  joka  on  säännöllistä, 
jonka  palvelut  ovat  yleisesti  käytettävissä  ja  jonka 










Viranomainen  tai viranomaisten  ryhmittymä,  jolla on 
valtuudet  toimia  julkisen  henkilöliikenteen  alalla  tie‐
tyllä maantieteellisellä alueella,  tai muu elin,  jolle on 
annettu tällaiset valtuudet. (PSA) 
Yleinen sääntö    Toimenpide,  jota  sovelletaan erotuksetta kaikkiin  sa‐
mantyyppisiin  julkisiin  henkilöliikennepalveluihin  tie‐






































1.1 Tutkimuksen tausta 
 
Uusi joukkoliikennelaki (13.11.2009/869) ja Euroopan Unionin (EU) asetus (1370/2007) 
rautateiden  ja maanteiden  julkisista henkilöliikennepalveluista,  jäljempänä palveluso‐
pimusasetus (PSA), tulivat voimaan vuoden 2009  lopussa. Asetus ja joukkoliikennelaki 
määrittelevät yhdessä, millä tavoin joukkoliikennettä säännellään  ja millä tavoin jouk‐
koliikenne  jatkossa  järjestetään.  Lain  tavoitteena on kehittää  joukkoliikennettä  siten, 





Aiemmin  liikenteen harjoittamiseen määrätyllä  reitillä oikeuttaneet  linjaliikenneluvat 
myönnettiin  tarveharkinnan  perusteella.  Uuden  joukkoliikennelain  tultua  voimaan 
joukkoliikenne on järjestettävä joko markkinaehtoisesti, palvelusopimusasetuksen mu‐
kaisesti  tai näiden  yhdistelmänä,  sillä  linjaliikennemalli  ei  vastaa  palvelusopimusase‐
tuksen vaatimuksia. Entisen  lainsäädännön mukaiset  linjaliikenneluvat ovat voimassa 
lain siirtymäajan niin kutsuttuina siirtymäajan sopimuksina. Näiden sopimusten päätyt‐




ristökeskukset  sekä erikseen mainitut  kunnalliset  viranomaiset.  Laki  velvoittaa  viran‐
omaisia määrittelemään toimivalta‐alueensa palvelutason vuoden 2011 loppuun men‐
nessä, jos määrittelyä ei ole aiemmin tehty. Lain mukaan toimivaltaisilla viranomaisilla 
on määrittelytyötä  tehdessään velvollisuus  toimia  tarpeellisilta osin yhteistyössä kes‐
kenään ja eri intressiryhmiä kuullen. Laissa ei kuitenkaan erikseen vaadita tiettyä jouk‐
koliikenteen  palvelutasoa  tai  sen määrittelytapoja.  Joukkoliikenteen  järjestämistavat 
sekä palvelutason määrittely jäävät näin ollen toimivaltaisen viranomaisen harkittavak‐




Liikennevirasto  ohjeisti  vuoden  2011  aikana  suosituksenomaisesti  niistä  kriteereistä, 
joita  joukkoliikenteen  alueellisen  palvelutason  määrittelyssä  tulisi  käyttää.  Vuoden 


















1.2 Tutkimuksen tavoitteet ja rajaukset 
 
Tämän  tutkimuksen päätavoitteena on  arvioida  palvelutasomäärittelyyn  liittyvää oh‐







Palvelutasomäärittelyyn  liittyvää  valtakunnallisesti  yhtäläistä  ohjeistusta  ei  aiemmin 
ole ollut saatavilla, minkä vuoksi aihetta ei myöskään ole aiemmin tutkittu. Tutkimus‐
kysymysten  osalta  keskitytään  etenkin  palvelutasomäärittelyiden  tavoitteellisuuteen, 






Työ  on  rajattu  käsittelemään  ELY‐keskusten  palvelutasomäärittelyjä,  sillä  ainoastaan 
ELY‐keskukset toimivat Liikenneviraston tulosohjauksessa. Toimivaltaisten kaupunkien 
palvelutasomäärittelyt sekä valtakunnallisen  liikenteen palvelutasomäärittely on tästä 
syystä  rajattu  työn  ulkopuolelle.  Kunnallisten  toimivaltaisten  viranomaisten  palvelu‐
tasomäärittelyt  saattavat  erota  hyvinkin  paljon  ELY‐keskusten  tekemistä  määrittely‐
töistä. Kunnalliset  viranomaiset eivät ole  Liikenneviraston  alaisia  toimijoita,  joten ne 







1.3 Työn rakenne 
 
Kahden  ensimmäisen  luvun  avulla muodostetaan  yleiskuva  työn  taustoista  ja  lähtö‐














Johdannon,  kirjallisuusselvityksen,  lainsäädännön  ja ohjeistuksen  kuvaamisen  jälkeen 
siirrytään varsinaiseen tutkimukseen. Luvussa 4 esitellään aluksi tutkimuksessa käyte‐
tyt aineistot  ja menetelmät. Aineisto muodostuu Liikenneviraston ohjeistuksen  lisäksi 
ELY‐keskusten  tekemistä  palvelutasomäärittelyistä  sekä  ELY‐keskuksille  osoitetusta 
kyselystä. Luku 5 vastaavasti käsittelee ELY‐keskusten palvelutasomäärittelyistä tehtyjä 
havaintoja,  ELY‐keskuksille  suunnattua  kyselytutkimusta  sekä  siitä  saatavia  tuloksia. 
Tässä  luvussa  analysoidaan  palvelutasomäärittelyiden  kulkua  sekä  ELY‐keskusten nä‐
kemyksiä Liikenneviraston palvelutasomäärittelyyn liittyvästä ohjeistuksesta. 
 
Viimeisessä  luvussa  (luku 6)  keskitytään  Liikenneviraston  antaman ohjeistuksen  arvi‐
ointiin  kyselytutkimuksen  tulosten  perusteella.  Lisäksi  luvussa  tehdään  yhteenvetoa 
tutkimuksen  tuloksista  sekä esitetään  suosituksia  ja parannusehdotuksia  jatkossa an‐









2 JOUKKOLIIKENTEEN PALVELUTASO 
2.1 Palvelutason lähestymistavat 
2.1.1 Palvelutason käsite ja merkitys 
 
Palvelutaso on moniulotteinen ja jossain määrin epämääräinen käsite. Käsitteelle ei ole 
yksiselitteistä määritelmää,  sillä  se  voidaan määritellä monella  eri  tavalla. Määritel‐
mään vaikuttaa ennen kaikkea se, mistä näkökulmasta palvelutasoa tarkastellaan. Ylei‐








velun  laadun kautta, sillä palvelutaso on  laatutason numeerinen  ja  järjestysasteikolla 
mitattu  kuvaaja  (Nevala  et  al. 2003).  Toisin  sanoen palvelun  laatu on  yleispiirteinen 
kuvaus joukkoliikennepalveluista ja palvelutaso on palvelun laadun mittari. 
 
Alun  perin  palvelutasoajattelua  sovellettiin  liikenneväylien  laadun  arviointiin  ja  sitä 




etenkin  viime  vuosina  niin  Suomessa  kuin  kansainvälisestikin,  kun  joukkoliikenteen 









kehittäminen.  Palvelutasoajattelua  tuodaan  näin  ollen  joukkoliikennesuunnittelun  li‐
säksi  laajemmin  myös  muuhun  liikennesuunnitteluun.  Vastaavasti  myös  uudistunut 











lujen  suunnittelun  ja  arvioinnin  tueksi.  Yksi  joukkoliikenteen palvelutasoon  liittyvistä 
perusteoksista  on  amerikkalainen  TRB:n  laatima  käsikirja  nimeltään  Transit  Capacity 
and Quality of  Service Manual  (TCQSM),  jonka ensimmäinen painos  ilmestyi 1999  ja 
viimeisin 2003. Käsikirjan tavoitteena on yhdistää vallitsevia määritelmiä, periaatteita 
ja käytäntöjä, jotka liittyvät palvelutason suunnitteluun ja joukkoliikenteen operointiin. 
Käsikirja  esittelee  muun  muassa  tärkeimpiä  palvelutasoon  vaikuttavia  tekijöitä  sekä 
menetelmän palvelutason arvioimiseksi matkustajan näkökulmasta.  
 
Myös  Suomessa  joukkoliikenteelle  on  olemassa  useita  palvelutaso‐ohjeita  ja  ‐
tavoitteita. Esimerkiksi  liikenne‐  ja viestintäministeriö sekä kaupungit ovat asettaneet 
yhteiskunnallisia palvelutasotavoitteita. Näiden tavoitteiden pohjalta on koottu tekni‐
siä  suunnitteluohjeita  ja  palvelutasotekijöiden  mitoitusohjeita,  jotka  koskevat  mm. 






Palvelutasoa  voidaan  tarkastella  eri  osapuolten  näkökulmista.  Tarkastelunäkökulmia 
ovat  asukkaan  ja  matkustajan  näkökulma  sekä  kunnan  ja  yhteiskunnan  näkökulma. 
Lisäksi palvelutasoa voidaan tarkastella taloudellisesta näkökulmasta. 
 





velutaso  voi  siis  olla  asiakkaan  subjektiivinen  arvio  joukkoliikenteen  toimivuudesta. 
Asiakas  arvioi muun muassa  palveluiden  soveltuvuutta  ja  laatua  sekä  käytön muka‐
vuutta  suhteessa omiin odotuksiin  ja  tarpeisiin.   Beirão  ja Sarsfield‐Cabral  (2007)  to‐
teavat, että asiakkaat arvioivat palveluja monella eri tapaa, sillä erilaisilla  ihmisillä on 










yhteiskunnallisia  tavoitteita määrittelemällä  joukkoliikenteen  toimintaa  (LVM 16/91). 
Lähtökohtana  palvelutasoajattelulle  on  tältä  pohjalta  kunnan  tai  koko  yhteiskunnan 





harjoittajien  toimintaan  sekä  subvention,  eli  joukkoliikenteelle  annettavan  julkisen 
tuen, määrään. Liikenteenharjoittajien eli palvelun tuottajien näkökulmasta merkittävä 
tekijä on  toiminnan  taloudellinen kannattavuus  (Ojala  ja Pursula1994, TRB2003). Ta‐
loudellisen kannattavuuden takaamiseksi liikenteenharjoittajien on otettava huomioon 
palvelutason  sekä matkustajien  käyttäytymisen  välinen  yhteys. Palvelutaso  vaikuttaa 
toiminnan kustannuksiin, sillä yleensä palvelutason noustessa myös kustannukset nou‐





joukkoliikennepalveluihin,  esimerkiksi  yksittäisiin  linjoihin.  Vastaavasti  kunnat  ja  esi‐
merkiksi ELY‐keskukset ottavat huomioon  joukkoliikennepalvelut  ja palvelutason seu‐
dullisena  tai  alueellisena  kokonaisuutena.  Koko  yhteiskunnan  näkökulmasta  taas  on 
tärkeää  huomioida  joukkoliikennepalvelut  valtakunnallisena  kokonaisuutena,  jolloin 
kiinnitetään huomiota etenkin kaukoliikenteen palvelutasoon.  
 
2.2 Palvelutason muodostuminen 
2.2.1 Palvelutaso ja maankäyttö 
 









telulle  ja toimintojen sijoittamiselle,  jotta  joukkoliikenteen toimintaedellytykset säilyi‐





kustannustehokkuuden  laskua,  mikä  vastaavasti  aiheuttaa  joukkoliikennepalveluiden 





tua  uuden maankäytön  ja  täydennysrakentamisen  sijoittaminen  hyvien  joukkoliiken‐








































































































































































Kävelymatka  kuvaa  keskimääräistä etäisyyttä asutusalueelta  lähimmälle  joukkoliiken‐
teen pysäkille. Joukkoliikennematkaan liittyy käytännössä vähintään kaksi kävellen kul‐









tää myös matkustajan  saaman varmistuksen  ja  tarkan aikataulun matkan  toteutumi‐
sesta. (Pesonen et al. 2006). 
 
Vaihto  tarkoittaa  joukkoliikennevälineestä  toiseen  tapahtuvaa  vaihtoa  ja  se  kuvaa 
joukkoliikennepalveluiden helppokäyttöisyyttä. Valinnanvapaus kuvaa  joukkoliikenne‐








Aikataulujen  säännöllisyys  tarkoittaa  sitä,  että  lähdöt  toistuvat  aina  samoilla  tunnin 







Esimerkiksi  Hollannissa  ja  Iso‐Britanniassa  tehdyissä  tutkimuksissa  on  havaittu,  että 
matka‐ajan merkitys matkustajalle vaihtelee oleellisesti riippuen matkan tarkoituksesta 
ja  matkustajatyypeistä  (Quattro  1998).  Myös  Lin  (2003)  matka‐aikaa  käsittelevästä 












alussa,  lopussa  tai mahdollisesti vaihdon yhteydessä  liityntäkävelyyn käytettävä aika. 
Ajoaika on se aika,  jonka matkustaja viettää  joukkoliikennevälineessä. Ajoaika sisältää 
kulkuvälineeseen nousun, ajon, pysähdykset  sekä kulkuvälineestä poistumisen. Koko‐
naismatka‐aika  sisältää myös  kaiken  ajan,  joka  kuluu  vaihtoon  kahden  linjan  välillä. 





















Matkustusmukavuuteen  vaikuttavat  vastaavasti  matkan  aikana  tarjottavat  palvelut, 






vaikka  se  muutoin  olisikin  vaihtoehto  kyseiselle  matkalle  (TRB  2003).  Informaatiota 
voidaan  jakaa  joko staattisesti  tai dynaamisesti. Staattista  informaatiota ovat esimer‐









Liikennejärjestelmäominaisuuksilla  tarkoitetaan  joukkoliikennepalveluiden  kokonai‐
suuteen  liittyviä  tekijöitä,  jotka  koskevat  linjaston  kattavuutta  ja  yhdistävyyttä  sekä 
joukkoliikennepalveluiden alueellista ja sosiaalista tasapuolisuutta. Linjaston kattavuus 
kuvaa  eri  alueiden  saavutettavuutta  joukkoliikenteellä eri  vuorokaudenaikoina  ja  vii‐
konpäivinä. Kattavuutta kuvaavat myös tarjonnan osatekijöissä esitetyt kävelymatka ja 










2.3 Palvelutason arviointi 
2.3.1 Palvelutason mittaaminen 
 












taustulos matkustajan näkökulmasta hyvä vai huono  tai poikkeaako  se  jollain  tavalla 
esimerkiksi  aiemmin  mitatusta  arvosta.    (TRB  2003).  Vastaavasti  laadullisia  palvelu‐
tasotekijöitä,  kuten  esimerkiksi  turvallisuuden  tunnetta  tai matkustusmukavuutta on 
vaikea  tai  jopa mahdotonta mitata määrällisesti.  Tämän  vuoksi on  kehitetty  erilaisia 
laadullisia  arvioimismenetelmiä,  joiden  avulla  voidaan  kerätä  tietoa  asiakkaiden  tar‐






tään arvioimaan erilaisia  tekijöitä. Toinen  suosittu  laadullinen arviointimenetelmä on 
käyttää kiertäviä laaduntarkkailijoita (nk. secret shopping ‐menetelmä), jotka yrittävät 










neenä  joukkoliikenteelle asetettujen  liikennepoliittisten  tavoitteiden  toteuttamisessa, 
































Palvelutasoa  voidaan myös  arvioida  erilaisten  palvelutasoindeksien  avulla.  Indeksillä 
tarkoitetaan tässä tapaa laskea usean eri palvelutasotekijän yhteisvaikutusta erilaisten 
palvelutasomittareiden avulla. Indeksit ottavat huomioon useita eri osatekijöitä ja pyr‐
kivät  näin  ollen  kuvaamaan  toteutunutta  kokonaispalvelutasoa.  Indeksit  soveltuvat 
etenkin palvelutason määrälliseen arviointiin,  sillä yksittäisille  tekijöille on pystyttävä 
määrittelemään  tarkat  arvot.  Eri  tekijöille  voidaan myös määritellä painoarvot  koko‐
naispalvelutasoa ajatellen. (TRB 2003).  
 











2.3.2 Palvelutasotekijöiden keskinäinen merkittävyys 
 
Hensher et al. (2003) toteavat, että on haasteellista tunnistaa ne tekijät,  jotka vaikut‐




joukosta  matkustajat  kokivat  merkittävämmäksi  vuorovälin.  Muita  tärkeitä  tekijöitä 







Muiden ulkomaisten  tutkimusten  (Friman  ja  Fellesson  2009,  Eboli  ja Mazzulla  2007, 
Hensher et al. 2003, Smith ja Clark 2000, Friman ja Gärling 2001, Eriksson et al. 2009) 
perusteella voidaan  sanoa, että  täsmällisyys, vuoromäärä, matka‐aika, matkustusmu‐



















Palvelutason  osatekijöiden  merkitys  kokonaispalvelutasoon  vaihtelee  myös  liikenne‐









Kuva  3.  Arvio  palvelutasotekijöiden  merkittävyydestä  erityyppisessä  liikenteessä  (Pesonen  et  al. 
2006). 
 
2.3.3 Palvelutason puutteet Suomessa 
 
Liikenne‐  ja  viestintäministeriön  julkaisussa Arki  paremmaksi  –  joukkoliikenne  toimi‐
vammaksi (Rosenberg et al. 2009) on listattu joukkoliikenteen käyttöön liittyviä ongel‐
mia. Suurimmat puutteet  joukkoliikennepalveluissa pienillä kaupunkiseuduilla  ja maa‐
seutumaisessa  liikenteessä  liittyvät  etenkin  palvelutarjonnan  määrään.  Joukkoliiken‐
nepalveluiden ulkopuolelle  jää yhä useampia palveluiden harventumisen  sekä maan‐
käytön ja asumisen hajaantumisen vuoksi. Lisäksi matkaketjujen toimivuus ja joukkolii‐









Vastaavasti  suurilla  ja keskisuurilla kaupunkiseuduilla  suurimmat palvelutasoon  liitty‐
vät  ongelmat  liittyvät  joukkoliikenteen  kilpailukykyyn,  joka  on  usein  heikompi  kuin 
muilla  kulkutavoilla.  Joukkoliikenteen  palvelutarjonta  ei  vastaa  asiakkaiden  tarpeita 
varsinkaan muilla kuin keskustaan suuntautuvilla yhteyksillä ja hiljaisen ajan liikentees‐
sä.  Puutteita on myös  informaation yhtenäisyydessä ja toimivuudessa, matkaketjujen 




2.3.4 Palvelutason parantaminen ja sen vaikutukset 
 
Joukkoliikenteen  palvelutaso  vaikuttaa  merkittävästi  kulkutavan  valintaan.  Joukkolii‐
kenteen matkustajat, jotka ovat kokeneet palvelut hyväksi, käyttävät palveluja toden‐
näköisesti uudestaan. Vastaavasti ne asiakkaat, jotka ovat kokeneet ongelmia palveluja 
käyttäessään,  eivät  välttämättä  enää  käytä  joukkoliikennettä. Näin  ollen  on  tärkeää 
kehittää  palvelutasoa,  jotta  asiakaskunta  ei  supistuisi  vaan  enneminkin  laajentuisi. 
(Eboli ja Mazzula 2009).  
 
Beirão  ja  Sarsfield  Cabral  (2007)  toteavat,  että  joukkoliikenteen  kulkutapaosuuden 
kasvattamiseksi  tulisi palveluiden  suunnittelijoiden  ja  tuottajien pyrkiä  saavuttamaan 
palvelutaso,  jota asiakas edellyttää. Sekä tarjonnan, matka‐ajan  ja  laadun osatekijöitä 
että muita  liikennejärjestelmän ominaisuuksia pyritään parantamaan  jatkuvasti  ja sitä 
kautta kasvattamaan matkustajamääriä ja joukkoliikenteen kulkutapaosuutta. Kuvassa 












Palvelutason  parantamisen  vaikutuksista  on  kuitenkin  ristiriitaisia  tutkimustuloksia. 
Ruotsissa  tehdyssä  tutkimuksessa havaittiin,  että matkustajien  tyytyväisyys  joukkolii‐
kenteeseen lisääntyy palvelun  laatua parannettaessa vain tiettyyn rajaan asti. Joukko‐
liikenteen  laadun  parantamisen myötä  matkustajat  havaitsivat  kielteisiä  tapahtumia 
selvästi aiempaa enemmän. Tulokset olivat päinvastaisia verrattuna aiempiin kansain‐





tietyt  ryhmät  siirtyvät  toisia  helpommin  joukkoliikenteen  asiakkaiksi.  Ihmiset,  jotka 
käyttävät matkustamiseen  sekä  omaan  autoaan  että  joukkoliikennettä  ovat  valmiita 
vähentämään oman auton käyttöä, jos vaihtoehtoisilla kulkumuodoilla matkustaminen 
on muun muassa  luotettavaa, nopeaa sekä miellyttävää Litman  (2011). Myös suoma‐









3 PALVELUTASOMÄÄRITTELYN LÄHTÖKOHDAT 
 
3.1 Lainsäädännön uusiutuminen 
 
EU:n  julkisiin  henkilöliikennepalveluihin  liittyvässä  lainsäädännössä  tapahtui  muutos 
3.12.2009,  jolloin EU:n palvelusopimusasetuksen  (PSA)  tuli voimaan. PSA:n  tarkoituk‐
sena on määritellä ne toimenpiteet ja menettelytavat, joita toimivaltaiset viranomaiset 
voivat soveltaa  turvatessaan määrällisesti  ja  laadullisesti mahdollisimman hyvät  julki‐
sen henkilöliikenteen palvelut. PSA:ta on noudatettava, kun toimivaltainen viranomai‐






tukseen  nähden.   Uusi  joukkoliikennelaki,  joka  astui  voimaan  samanaikaisesti  PSA:n 
kanssa,  korvasi  aiemmin  voimassa olleen henkilöliikennelain.  Lakiuudistuksen  tavoit‐
teena oli  luoda edellytykset peruspalvelutasoisten  joukkoliikennepalvelujen turvaami‐
selle  koko maassa  sekä  joukkoliikenteen  käytön  lisäämiselle  keskeisillä  kaupunkiseu‐
duilla ja niiden välisessä liikenteessä. (Joukkoliikennelaki 13.11.2009/869, 3 §). 
 
Henkilöliikennelain mukainen  julkinen  liikenne edellytti  linjaliikennelupia,  jotka myön‐
nettiin tarveharkintaisesti. Linjaliikennelupaa myönnettäessä otettiin huomioon liiken‐
nepalveluiden kysyntä, olemassa olevat  liikennepalvelut sekä haettavan  liikenteen ta‐
loudellisuus  ja  tarkoituksenmukaisuus.  Linjaliikennelupa  myönnettiin  enintään  kym‐
meneksi vuodeksi  ja siinä vahvistettiin ajettavan  liikenteen aikataulu  ja reitti. (Laki  lu‐
vanvaraisesta henkilöliikenteestä tiellä 15.2.1991/343). 
 
Vastaavasti nykyisen  lainsäädännön edellyttämät  luvat ovat  joukkoliikennelupa, reitti‐
liikennelupa  ja kutsujoukkoliikennelupa.  Joukkoliikenneluvan saa hakija,  joka on oike‐




kutsujoukkoliikennelupa  enintään  viisi  vuotta.  Palvelusopimusasetuksen  mukaisessa 











Lähes  kaikki  henkilöliikennelain  aikaiset  linjaliikenneluvat  on  muutettu  siirtymäajan 
liikennöintisopimuksiksi.  Siirtymäajan  sopimuksissa  noudatetaan  jo  palvelusopi‐
musasetusta, mutta  sopimukset  ovat  voimassa  vain  lain  siirtymäaikana.  Sopimukset 
pitävät voimassa  linjaliikennelupien mukaiset  liikennöintioikeudet sekä velvollisuudet. 







eellisesti.  Siirtymäajaksi  tehdyillä  sopimuksilla  on  vähintään  4,5  vuoden  suoja‐aika, 
mikä tarkoittaa sopimuksen voimassaoloajan jatkumista liikenteenharjoittajan halutes‐




3.3 Toimivaltaiset viranomaiset 
 
Toimivaltaisella  viranomaisella  tarkoitetaan  lainsäädännössä  viranomaisten  ryhmitty‐
mää, jolla on valtuudet toimia julkisen henkilöliikenteen alalla tietyllä maantieteellisel‐











kappaletta,  joista yhdeksän on  lisäksi  seudullisia viranomaisia. Kunnallisten  seudullis‐
ten viranomaisten toimivalta‐alue ulottuu useamman kunnan alueelle. Esimerkiksi Hel‐
singin  seudun  liikenne  ‐kuntayhtymä  (HSL)  on  toimivaltainen  viranomainen  Espoon, 
Helsingin, Kauniaisen, Keravan, Kirkkonummen, Sipoon ja Vantaan kunnissa. Kunnallis‐




























velutason. Valtakunnallisen  liikenteen  palvelutason määrittelee  liikenne‐  ja  viestintä‐








ei kuitenkaan otettu kantaa  siihen, miten  ja missä  laajuudessa määrittely  tuli  tehdä. 













HSL Espoo, Helsinki, Kauniainen, Kerava, Kirkkonummi, Sipoo ja Vantaa
Hämeenlinna Hattula, Hämeenlinna ja Janakkala
Joensuu Joensuu, Kontiolahti ja Liperi
Jyväskylä Jyväskylä, Laukaa ja Muurame
Kuopio Kuopio ja Siilinjärvi
Lahti Asikkala, Hartola, Heinola, Hollola, Hämeenkoski, Kärkölä, Lahti, Nastola, Orimattila, Padasjoki ja Sysmä
Pori Harjavalta, Kokemäki, Nakkila, Pori ja Ulvila
Tampere Kangasala, Lempäälä, Nokia, Orivesi, Pirkkala, Tampere, Vesilahti ja Ylöjärvi
Turku Kaarina, Lieto, Naantali, Raisio, Rusko ja Turku
Hyvinkää, Imatra, Kajaani, Kemi, Kokkola, Kotka, Kouvola, Lappeenranta, Mikkeli, Oulu, Rauma, Riihimäki, Rovaniemi, 






3.5 Joukkoliikenteen uudet järjestämistavat 
 
Palvelutasotavoitteiden mukainen joukkoliikenne on PSA:n ja uuden joukkoliikennelain 
myötä  järjestettävissä  tarkoituksenmukaisina  kokonaisuuksina.  Toimivaltainen  viran‐
omainen  voi  valita  joukkoliikenteen  järjestämistavan usean eri  vaihtoehtoisen mallin 








3.5.1 Markkinaehtoinen liikenne 
 
Jos  toimivaltainen  viranomainen  katsoo,  että  markkinaehtoisesti  tuotetut  joukkolii‐
kennepalvelut ovat riittävän hyvät ja kattavat, voi se päättää olla soveltamatta PSA:ta. 
Markkinaehtoisessa  liikenteessä  kilpailu on hyvin  vapaata,  eikä  toimivaltainen  viran‐
omainen  puutu  markkinoiden  toimintaan.  Joukkoliikennelain  (13.11.2009/869)  mu‐
kaan markkinaehtoisen  liikenteen harjoittaminen edellyttää sekä  joukkoliikenne‐ että 







Viranomaisen mahdollisuudet  säädellä  liikennettä ovat hyvin  rajalliset.  Säätelykeinot 
liittyvät lähinnä joukkoliikenne‐ ja reittiliikenneluvan myöntämisen ja perumisen edel‐
lytyksiin.  Luvanhakijan  ja  luvanhaltijan on  täytettävä  sille asetetut vaatimukset,  jotta 
lupa voidaan myöntää tai pitää voimassa. Lisäksi viranomainen voi peruuttaa luvan tai 
olla myöntämättä sitä,  jos markkinaehtoinen  liikenne aiheuttaa tai aiheuttaisi merkit‐





Liikenteenharjoittajia  ohjaa  viranomaisen  tekemä  palvelutasomäärittely.  Palvelutaso 
vastaavasti muodostuu liikenteenharjoittajien anomien reittiliikennelupien perusteella. 
Joukkoliikennelain  (13.11.2009/869) mukaisesti  luvassa on vahvistettava  sen voimas‐
saoloaika, liikenteen reitti, kaikki tai tärkeimmät pysäkit sekä aikataulut. Lisäksi luvassa 
vahvistetaan ajankohdat, jolloin  liikenne on aloitettava, liikenteen aikatauluja voidaan 





3.5.2 Palvelusopimusasetuksen mukainen liikenne 
 
Jos markkinaehtoisesti  syntyvä  liikenne ei  täytä asetettuja palvelutasotavoitteita, voi 
toimivaltainen viranomainen päättää  järjestää  liikenteen PSA:n mukaisesti. Palveluso‐
pimusasetuksen mukaisesti harjoitetulla  liikenteellä tarkoitetaan  liikennettä,  jossa toi‐





















Bruttomalli on  Euroopassa  yleinen  tapa  järjestää  joukkoliikennepalveluita.  Suomessa 
mallia on  sovellettu  lähinnä  suurilla kaupunkiseuduilla, kuten HSL:n alueella, Tampe‐




Bruttomallissa  tilaaja  eli  toimivaltainen  viranomainen  vastaa  reittien  ja  aikataulujen 
suunnittelusta ja kilpailuttaa liikenteen suunnitelmien mukaisesti. Viranomainen myös 







ja  liikenteenharjoittajan  välistä  julkisia  palveluhankintoja  koskevaa  sopimusta,  joka 
sisältää yleensä yksinoikeuden tai erityisoikeuden julkisen liikenteen liikenneverkon tai 
sen osan  käyttöön. Käyttöoikeussopimuksella  liikenteenharjoittaja  saa  yksinoikeuden 
jonkin  tietyn alueen  ja ajan  liikenteen hoitamiseen. Päällekkäistä kilpailua ei alueella 








Joukkoliikenteen  alueellisessa  käyttöoikeussopimuksessa  liikenteenharjoittajalle 
myönnetään yksinoikeus  jonkin maantieteellisen alueen  liikenteeseen. Liikenteenhar‐
joittaja suunnittelee  linjaston  ja aikataulut. Myös  lipputulot  jäävät  liikenteenharjoitta‐
jalle. Suunnittelulla ja markkinoinnilla  liikenteenharjoittaja voi vaikuttaa  liikevaihtonsa 

















hintojen  säätelemiseksi mahdollisuus asettaa yleinen  sääntö.   Yleisellä  säännöllä voi‐








Taulukkoon  3  on  koottu  yhteenveto  eri  järjestämistavoista  ja  niiden  vaikutuksista 

















tavoitteena  on  kertoa,  miten  toimivaltaisten  viranomaisten,  lähinnä  ELY‐keskusten, 
toivotaan  määrittelevän  joukkoliikenteen  palvelutasotavoitteet.  Ohjeen  mukaisesti 
tehty määrittely mahdollistaa  sen,  että  syntyneet määrittelytyöt  ovat  yksinkertaisia, 




Vuoden  2011  syksyllä, määrittelytöiden  ollessa  osittain  jo  käynnissä,  Liikennevirasto 
julkaisi aiempaa ohjetta täydentävän suosituksenomaisen ohjeen,  jossa kuvailtiin alu‐









tina  määrittelylle  ovat  muun  muassa  eri  väestönryhmien  tarpeet,  liikennepoliittiset 






Palvelutasomäärittelyn  tavoitteena  on  peruspalvelujen  turvaaminen  ja  joukkoliiken‐
teen käytön  lisääminen. Määrittelyn  tarkoituksena on selvittää, millä alueilla voidaan 
tavoitella henkilöautoliikenteen  kanssa  kilpailukykyistä palvelutasoa  ja  toisaalta millä 
alueilla ei ole  joukkoliikenteen kysyntää riittävästi niin, että tavoitteeksi riittää perus‐
palvelujen  turvaaminen. Määrittelyn  helpottamiseksi  Liikenneviraston  ohjeissa  kuva‐


























3.6.2 Palvelutason määrittelyprosessi 
 
Palvelutason määrittelyprosessi  jakautuu Liikenneviraston ohjeen (7/2010) mukaisesti 
neljään  osatekijään  (kuva  7),  jotka  ovat  nykytilan  analyysin  laatiminen,  tavoitteiden 












töennusteet  ja  tiedossa  tai  suunnitteilla  olevat  muutokset  maankäyttöön.  Erilaisten 
ennusteiden  avulla  osataan  paremmin  ennakoida  matkustajavirtojen  suuruutta  ja 














määritellään  yhteysvälikohtaisesti,  esimerkiksi  kuntakeskuksesta  toiseen  ja nämä  yh‐
teysvälit  jaetaan  palvelutasoluokkiin  erilaisten  palvelutasokriteereiden  perusteella, 
jotka  on  kuvattu  tarkemmin  luvussa  3.6.3. Määrittelyvaiheessa  selvitetään myös  ta‐
voitteellisen palvelutason aiheuttamat kustannukset sekä vaikutukset liikenteen järjes‐
tämistapoihin  ja  rahoitukseen.  (Liikennevirasto 7/2010). Palvelutason määrittelyn  jäl‐




ELY‐keskuksilla,  Liikennevirastolla,  kunnilla  ja  liikenteenharjoittajilla  on  kullakin  oma 
roolinsa  täytäntöönpanovaiheessa.  Liikenneviraston  ohjeessa  (7/2010)  selvennetään 
eri osapuolten vastuunjakoa. ELY‐keskuksen on toimivaltaisena viranomaisena tehtävä 
valinta  joukkoliikenteen  järjestämistapojen  välillä, eli  valittava  jokaiselle  yhteysvälille 
tai reitille erikseen joko PSA:n mukainen tai markkinaehtoinen järjestämismalli. Lisäksi 
ELY‐keskuksen  vastuulla  on  joukkoliikennerahoituksen  kohdentaminen  sekä  toteutu‐
neen palvelutason seuranta. Toimivalta‐alueen kuntien  tehtävänä on kuljetuspalvelu‐
jen  ja  rahoituksen  järjestäminen  sekä maankäytön  ja  joukkoliikenteen välisen vuoro‐
vaikutuksen hoitaminen. Liikenteenharjoittajat vastaavasti suunnittelevat muun muas‐














lutason  seurantamenettelyn  kehittäminen  onkin  yksi  Liikenneviraston  tärkeimmistä 
vuoden 2012 joukkoliikenteen kehittämistoimista. 
 
Palvelutasomäärittelyt  ovat  voimassa  määräajan,  yleensä  3‐8  vuotta.  Palvelutasota‐
voitteita on tietyn väliajan jälkeen päivitettävä, jotta ne vastaavat muuttuneita olosuh‐
teita  ja kysyntää.  (Liikennevirasto 7/2010). Tavoitteet voivat muuttua,  jos esimerkiksi 
palveluiden kysyntä  laskee  tai kasvaa  tai  jos käytettävissä olevat  joukkoliikennerahat 
eivät  riitä  tavoiteltavan  palvelutason  täyttämiseksi.  Palvelutason  määrittelyprosessi 
alkaa päivitystarpeen myötä alusta. 
 





lisuus päästä vaikuttamaan palvelutasomäärittelyn  sisältöön  ja näin ollen heidän  tar‐
peensa  tulevat paremmin huomioiduksi. Ohjeessa on mainittu esimerkkejä vuorovai‐
kutuksen  ja  yhteistyön  menetelmistä,  joita  ovat  muun  muassa  palautejärjestelmät, 







palvelutasoluokittelussa  ja  kriteereissä  (liikennevirasto 15/2011). Kriteeristössä esite‐
tään kriteerit muutamalle tärkeimmälle määrälliselle sekä laadulliselle palvelutasoteki‐
















Kilpailutasolla  tavoitellaan  joukkoliikenteen  kulkutapaosuuden  merkittävää  kasvua. 
Joukkoliikenne on  tässä  luokassa  todellinen  ja kilpailukykyinen vaihtoehto henkilöau‐
ton käytölle. Joukkoliikenteen kulkumuoto‐osuus nousee pitkällä aikavälillä useita pro‐
senttiyksikköjä  ja  vähentää henkilöautoilun määrää.  Joukkoliikenteen palvelutaso on 
kilpailutason yhteysväleillä lähellä henkilöauton palvelutasoa, ja lähes kaikki matkat voi 




Houkuttelevalla  tasolla  joukkoliikenne  on  käyttökelpoinen  ja  harkitsemisen  arvoinen 
vaihtoehto  henkilöautoilulle,  mutta  ei  kuitenkaan  yhtä  kilpailukykyinen  vaihtoehto 





Keskitason  tavoitteena  on  tarjota  jokapäiväisiä  säännöllisiä  liikkumismahdollisuuksia 
kansalaisille, joilla ei välttämättä ole autoa käytettävissään. Keskitasolla joukkoliikenne 












Minimitason  tavoitteena  on  turvata  kansalaisten  perus‐  ja  asiointiyhteydet. Minimi‐
tasoisilla yhteysväleillä on mahdollista päästä kouluun  tai  työpaikalle  ja  takaisin avoi‐
men  joukkoliikenteen avulla. Myös asiointiyhteys  järjestetään kahdesti viikossa. Mini‐







Lakisääteisellä tasolla  järjestetään ainoastaan  lakisääteiset kuljetukset,  joita ovat ope‐
tustoimen kuljetukset (koulu‐ ja päivähoitokyydit) sekä kehitysvammaisten erityishuol‐
to‐, sosiaalihuolto‐  ja vammaispalvelulain mukaiset kuljetukset. Kuljetukset hoidetaan 





















































































































solla  arkipäivän  keskimääräinen  vuorovälikriteeri on  talviliikenteessä 30 minuuttia  ja 
kesäajan  liikenteessä 30–60 minuuttia.  Jos vuoroväli on yli kaksi  tuntia, määritellään 







Taulukossa  7  on  esitetty  Liikenneviraston  asettamat  kriteerit  kävelymatkalle,  koko‐
naismatka‐ajalle  sekä vaihtojen määrälle. Etäisyys pysäkille on määritetty  todellisena 
kävelyetäisyytenä,  joka  on  arviolta  1,3‐kertainen  verrattuna  linnuntie‐etäisyyteen. 
Etäisyydelle on asetettu kriteerit ainoastaan kilpailutasolle  ja houkuttelevalle  tasolle, 
sillä  näissä  luokissa  etäisyys  pysäkille  on  selkeä  kilpailutekijä  kulkutavan  valinnassa. 







Arki 06.00-00.00 07.00-21.00 07.00-20.00 07.00/08.00-17.00
08.00-16.00
(9-15 välillä)
Lauantai 07.00-00.00 09.00-21.00 09.00-17.00 Asiointiyhteys -
















































tään  yksi  vaihto  kaikissa  palvelutasoluokissa.  Järjestettyjä  eli  aikatauluun  sovitettuja 












lippujärjestelmä, kalusto,  linjaston selkeys  ja  infrastruktuuri. Laadulliset tekijät on ku‐
vattu taulukossa 8.  
 
Täsmällisyyden  ja  luotettavuuden  kohdalla  mainitaan  sitovat  aikataulupisteet.  Niillä 
tarkoitetaan  pisteitä,  joita  ei  saa  ohittaa  ennen  aikataulussa  merkittyä  aikaa.  Tällä 
varmistetaan se, ettei kulkuneuvo kulje etuajassa. Lisäksi täsmällisyys pyritään varmis‐
tamaan kilpailutasolla ja houkuttelevalla tasolla häiriötiedotuksen avulla.  Matkustajal‐
le  tiedotetaan mahdollisista matkustamiseen  vaikuttavista häiriöistä  ennalta  ilmoite‐
tussa paikassa. (Liikennevirasto 15/2011). 
 




joukkoliikennematkoilla  ja  lippujen  vaihto‐oikeus  toimii  eri  liikennemuotojen  välillä. 
(Liikennevirasto 15/2011).  
   
Kilpailutaso Houkutteleva taso Keskitaso
Peruspalvelu-
taso Minimitaso



































kalustolla  olla  selkeä  linjakilpi.  Linjaston  selkeyden  osalta  vaatimuksia  ovat  luokasta 
riippuen helposti hahmotettavat reitit, yksilöivät linjatunnukset, vakiominuuttiaikatau‐





tusten  minimoimiseksi,  korkeatasoiset  ja  esteettömät  terminaalit  sekä  esteettömät 
pysäkit. Lisäksi tavoitteena on saada katokset  ja pyöräpysäköinti keskeisille pysäkeille 
sekä opastettu liityntäpysäköinti tarpeen mukaan kaikissa palvelutasoluokissa. Matkus‐



















kennöintiaika  on  esitetty  liikennöintitunteina,  jossa  parhaan  palvelutason  väli  19‐24 























































































































































































etäisyys pysäkille, palvelee  kuitenkin  lähinnä asukkaiden  sijaintiin  ja  asukastiheyteen 
perustuvaa  palvelutasotarkastelua.  Jos  palvelutasotavoitteet  asetetaan  esimerkiksi 
yhteysvälille Hämeenlinna‐Hattula, on mahdotonta saada  tietty pysäkkietäisyyden  ta‐
voite täyttymään koko Hämeenlinnan alueella. Tällöin palvelutasomäärittely edellyttäi‐


















paudelle  ja  hallittavuudelle  on  vastaavasti  erittäin  vaikea  asettaa  kriteereitä,  minkä 
vuoksi on perusteltua, ettei niitä ole huomioitu kriteeristössä. Edellä mainittuihin pal‐
velutasoon vaikuttaviin  tekijöihin on kuitenkin hyvä kiinnittää huomiota  joukkoliiken‐




















suus,  joka  sisältää  sekä  liikenneturvallisuuden  sekä  henkilökohtaisen  turvallisuuden. 
Joukkoliikenne on hyvin  turvallinen matkustusmuoto,  sillä onnettomuusriski on huo‐
mattavasti pienempi kuin  liikuttaessa henkilöautolla.  Joukkoliikenteen matkustaja on 
harvoin osallisena  liikenneonnettomuudessa, minkä vuoksi  loukkaantumiset  ja kuole‐
mantapaukset  ovat  harvassa.  Esimerkiksi  Tilastokeskuksen  (2012)  mukaan  vuonna 




kenneympäristön  sekä  ympäröivän  infrastruktuurin  esteettömyyden  parantamiseen 
näiden onnettomuuksien ehkäisemiseksi. Henkilökohtaiseen  turvallisuuteen vaikuttaa 
vastaavasti  etenkin  koettu  turvallisuus  ja  turvattomuuden  tunne.  Esimerkiksi  häiriö‐
käyttäytyminen, epäsiisti  ja pimeä ympäristö sekä  ilkivalta herättävät turvattomuutta, 
vaikka  todellinen  riski  joutua  esimerkiksi  häiriökäyttäytymisen  uhriksi  olisikin  pieni. 





jättäminen  kriteeristöstä  on  kuitenkin  osittain  perusteltua,  sillä  turvallisuudelle  on 
hankala asettaa kriteereitä. Lähinnä kriteereitä voidaan asettaa kaluston sekä  joukko‐
liikenneympäristöön  liittyvän  infrastruktuurin  esteettömyydelle,  joka  lisää  etenkin 
joukkoliikennematkaan liittyvän jalankulun turvallisuutta. 
 
Muita  liikennejärjestelmäominaisuuksia  ei  ole  huomioitu  sellaisenaan  kriteeristössä. 
Toisaalta esimerkiksi alueellista tasapuolisuutta edistää se, että joukkoliikennepalvelut 
pyritään suunnittelemaan samojen periaatteiden mukaisesti koko alueella ja valtakun‐
nan alueella. Valtakunnallisesti yhtenäinen kriteeristö palvelee siten  juuri  tätä  tarkoi‐






















4 TUTKIMUSAINEISTO JA –MENETELMÄT 
4.1 Tutkimusaineisto 
 
Tutkimusaineisto  koostui  Liikenneviraston  antamasta  ohjeistuksesta,  yhdeksän  ELY‐
keskuksen  palvelutasomäärittelyyn  liittyvästä  aineistosta  sekä  kyselytutkimuksen  tu‐








Palvelutasomäärittelyjen  laajuus  ja  toteutustapa kuitenkin poikkeavat  toisistaan mer‐
kittävästi.  Osalla  ELY‐keskusten  alueista  palvelutasomäärittely  on  tehty  itsenäisenä 


















sen, palvelutasomäärittelyihin  liittyvien  selvitysten  ja päätösten  sekä kyselytutkimuk‐
sen  perusteella.  Työn  yhteydessä  pyrittiin  keräämään  ELY‐keskusten  kaikki  palvelu‐
tasomäärittelyyn  liittyvät  taustaselvitykset. Suurin osa selvityksistä  ja palvelutasopää‐
töksistä  löytyy  Internetistä, mutta  joiltain  osin  aineistoa  kerättiin myös  sähköpostin 
välityksellä suoraan ELY‐keskuksilta. Kaikkiaan palvelutasomäärittelyn liittyviä selvityk‐
siä kerättiin yli 30, mutta kaikkea tätä aineistoa ei kuitenkaan ollut tarpeellista hyödyn‐
tää  tässä  työssä.  Kirjallisista  dokumenteista  pyrittiin  löytämään  tietoa  tutkimuskysy‐
myksiin, mutta pääosin tietoa kerättiin kyselytutkimuksen avulla. 
 
Kyselytutkimuksen  kysymykset  muodostettiin  kirjallisuusselvityksen  sekä  palvelu‐
tasomäärittelyihin  liittyvän  aineiston  läpikäynnin pohjalta. Kyselyä  valmisteltiin myös 
ohjausryhmän  kokouksessa.  Kysely  lähetettiin  yhdeksälle  toimivaltaiselle  ELY‐
keskukselle  ja  vastaajiksi  valittiin  näiden  ELY‐keskusten  joukkoliikenneasiantuntijoita.  













sekä  Liikenneviraston  ohjeistus.  Kysely  koostui  kaikkiaan  28  kysymyksestä,  jotka  on 
esitetty  liitteessä 1. Osa kysymyksistä oli monivalintakysymyksiä  ja osa avoimia kysy‐
myksiä, joten kysely oli täten luonteeltaan puolistrukturoidun ja strukturoidun haastat‐















5 TUTKIMUKSEN TULOKSET 
 
Luvussa 5.1 kuvataan lyhyesti kunkin ELY‐keskuksen määrittelyprosessin kulkua. Tiedot 
on  kerätty  ELY‐keskusten  palvelutasopäätöksistä  sekä  osin  kyselytutkimuksen  avulla.  
Tämän  jälkeen  siirrytään  tarkastelemaan  tutkimustuloksia  palvelutasomäärittelyyn 
liittyvän yhteistyön  ja vuorovaikutuksen,  tavoitteellisuuden, kriteeristön  ja seurannan 
osalta. Näiden osalta tiedot on kerätty pääasiassa kyselytutkimuksen avulla. 
 









Etelä‐Pohjanmaan  palvelutasomäärittely  valmistui  vuonna  2010,  mutta  määrittely 
kohdistui ainoastaan pieneen osaan alueen väestöstä. Tähän määrittelyyn otettiin mu‐
kaan vain ne alueet,  joissa ei viime vuosina ollut tehty minkäänlaista  joukkoliikenteen 
kehittämissuunnitelmaa.  Muun  alueen  osalta  palvelutasotavoitteita  oli  jo  aiemmin 
määritelty muun muassa KETJU‐hankkeiden ja vuonna 2010 tehdyn Etelä‐Pohjanmaan 
liityntäliikenteen  palvelutasomäärityksen  yhteydessä.  Palvelutason  määrittelytyötä 
tehtiin vuoden 2010 aikana työtä koordinoivassa ohjausryhmässä ja kolmessa alueelli‐
sessa työryhmässä. Kolmessa työryhmässä oli edustettuina alueen kunnat  ja toimival‐
taiset  viranomaiset  sekä maakuntien  liitot,  liikenteenharjoittajatahot  ja muut  yhteis‐
työtahot.   Koska palvelutasomäärittely valmistui ennen  joukkoliikennelain voimaantu‐
loa, Etelä‐Pohjanmaan palvelutasomäärittely on voimassa vain vuoden 2013  loppuun 









joulukuussa.  Määrittelytyöhön  osallistuivat  ELY‐keskuksen  lisäksi  maakuntien  liiton, 
alueen kuntien, Linja‐autoliiton, Taksiliiton, Liikenneviraston sekä VR:n edustajat. Alu‐












tettuina  alueen  kunnat,  liikenteenharjoittajatahot  ja  Oy  Matkahuolto  Ab.  Kuntien 
edustajat eri hallinnon aloilta, maakuntaliiton edustajat ja liikenteenharjoittajat pääsi‐
vät vaikuttamaan palvelutasomäärittelyyn työpajan muodossa. Lisäksi asukkaiden mie‐







ovat  Lapin  joukkoliikenteen  runkoverkko,  Tunturi‐Lapin  joukkoliikenteen  palvelutaso 
sekä Lapin  joukkoliikenteen palvelutason määrittely 2012–2016. Määrittelytyö tehtiin 
yhteistyössä  alueen  toimivaltaisten  viranomaisten,  kuntien, maakunnan  liiton,  liiken‐
teenharjoittajien  ja muiden yhteistyötahojen, kuten matkailukeskusten, kanssa. Lapin 





Määrittelytyötä  tehtiin  Pirkanmaalla  vuoden  2011  alussa  liikennejärjestelmätyön  yh‐
teydessä ja syksyllä 2011 omana selvityksenä. Palvelutasomäärittelyä ohjasi työryhmä, 
jossa oli  edustettuna Pirkanmaan  ELY‐keskus,  Pirkanmaan  liitto,  Liikennevirasto,  viisi 
alueen  kuntaa  ja  konsultti. Määrittelytyötä  käsiteltiin neljässä  alueellisessa  joukkolii‐
kennetyöryhmässä,  joissa  olivat mukana  alueen  kunnat,  toimivaltaiset  viranomaiset, 
maakunnan liitto sekä liikenteenharjoittajat. Lisäksi määrittelyprosessin aikana kunnille 
tehtiin  kysely  joukkoliikenteen nykytilasta.  Pirkanmaan palvelutasomäärittely on  voi‐





Pohjois‐Pohjanmaan  palvelutasomäärittely  pohjautuu  Kainuun,  Keski‐Pohjanmaan  ja 
Pohjois‐Pohjanmaan  alueet  käsittävään  liikennejärjestelmäsuunnitelmaan,  Kainuun 





palvelutasosuunnitelmaan  vuosille  2014–2018.  Muun  toimialueen  osalta  ELY‐keskus 
määritteli  palvelutasotavoitteet  vuoden  2011  elokuussa  valmistuneen  esiselvityksen 
pohjalta. Kainuun, Keski‐Pohjanmaan  ja Pohjois‐Pohjanmaan  liikennejärjestelmäsuun‐
nitelman  yhteydessä  selvitettiin  maakuntien  näkemykset  joukkoliikenteen  palvelu‐
tasosta  ja kehittämiskohteista. Yhteistyötä  tehtiin myös muun muassa  liikenteenhar‐








seudulliseen  tai  kuntakohtaiseen  joukkoliikennesuunnitelmaan.  Alueen  palvelu‐
tasomäärittelyssä  sovitettiin  yhteen  näiden  suunnitelmien  tavoitteelliset  palvelu‐
tasomäärittelyt.  Erilliset  suunnitelmat  tehtiin  yhteistyössä  kuntien, muiden  toimival‐
taisten  viranomaisten  ja  muiden  toimijoiden  kanssa.  Osaan  suunnitelmista  sisältyi 
myös asukaskysely. Koska osa  suunnitelmista valmistui ennen  joukkoliikennelain voi‐





Varsinais‐Suomessa määrittely  tehtiin osissa. Määrittelytyötä  tehtiin  vuosina 2010  ja 
2011 kuudessa alueellisessa  joukkoliikennetyöryhmässä  ja niiden alaisissa projektityö‐
ryhmissä. Projektityöryhmissä oli mukana muun muassa alueen kunnat, toimivaltaiset 
viranomaiset ja maakuntien  liitot. Myös  liikenteenharjoittajilta  ja muilta sidosryhmiltä 
pyydettiin näkemyksiä määrittelytyön aikana. Alueellisia palvelutasomääritystöitä käsi‐






Uudenmaan  ELY‐keskuksen  palvelutasomäärittelyn  pohjalle  tehtiin  vuonna  2010  esi‐
selvitys,  jossa  kartoitettiin  palvelutasomäärittelyiden  organisointitavat,  yhteistyötar‐
peet sekä vuorovaikutustavat. Varsinainen määrittely tehtiin vuonna 2011 seitsemässä 
osassa.  Aluerajaukseen  vaikuttivat  muun  muassa  alueiden  maantieteellinen  sijainti 
toisiinsa  nähden,  liikennejärjestelmäsuunnitelmien  aluejako,  seutulippualueet,  sekä 
siirtymäajan  sopimusten  voimassaoloajat.  Palvelutasomäärittelyä  tehtiin  seitsemässä 





maakuntien  liitot  sekä  liikenteenharjoittajat.  Palvelutasomäärittelyprosessiin  sisältyi 
myös  työpajoja,  joihin osallistuivat alueellisten  joukkoliikennetyöryhmien  lisäksi mui‐
den  ELY‐keskusten  sekä  kuntien  maankäytön  edustajia.  Uudenmaan  ELY‐keskuksen 
palvelutasomäärittelytyön yhteydessä teetettiin myös  laaja  internetpohjainen asukas‐
kysely  vuoden  2011  keväällä.  Kyselyssä  selvitettiin  alueen  palvelutason  puutteita  ja 
parantamiskohteita. Palvelutasoselvityksissä hyödynnettiin myös aiempia alueille  teh‐
tyjä  asukaskyselyitä.    Uudenmaan  palvelutasomäärittely  on  voimassa  vuoden  2016 
loppuun asti. (Uudenmaan ELY‐keskuksen palvelutasopäätös 2011). 
 









ympäristövastuualue  sekä  ELY‐keskuksen  elinkeinovastuualue.  Lisäksi  vastaajilla  oli 
mahdollisuus nimetä muita määrittelyyn vaikuttaneita  sidosryhmiä. Taulukkojen  kes‐





vaikuttamaan  alueen  kunnat  sekä  muut  toimivaltaiset  viranomaiset.  Kaikilla  alueilla 
nämä  ryhmät  vaikuttivat  sisältöön  vähintään  jonkin  verran.  Näiden  ryhmien  osalta 
myös  vaikutusmahdollisuuksien  nähtiin  olevan  hyvät.  Vastaavasti  vähiten  palvelu‐
























kemyksiä on  saatu  keskimääräisesti parhaiten mukaan,  kun  taas  sosiaali‐  ja  terveys‐
toimen, taloustoimen sekä maankäyttötoimen osalta näkemysten mukaan saamisessa 
oli  eroja.  Esimerkiksi  taloustoimen  ja  maankäyttötoimen  näkemykset  ovat  jääneet 













kutukseen erilaisten  yhteistyömuotojen  kautta.   Taulukko 11  kertoo, mitä  yhteistyö‐
menetelmiä  palvelutason määrittelyprosessin  aikana  käytettiin.  Esimerkiksi  asukkaat 












Asukkaat 0 3 4 2 0 2,9
Elinkeinoelämä 1 5 2 1 0 2,3
Naapuri-ELY(t) 0 3 5 0 1 2,9
Muut toimivaltaiset viranomaiset 0 0 3 4 2 3,9
Kunnat 0 0 2 3 4 4,2
Nykyiset liikennöitsijät 1 2 5 1 0 2,7
Tulevat/uudet liikennöitsijät 7 2 0 0 0 1,2
Maakuntaliitto 1 1 3 3 1 3,2
ELY-keskuksen Y-vastuualue 7 2 0 0 0 1,2
ELY-keskuksen E-vastuualue 8 1 0 0 0 1,1












Opetustoimi 0 0 3 5 1 3,8
Sosiaali- ja terveystoimi 0 4 3 1 1 2,9
Maankäyttötoimi 1 2 4 2 0 2,8
Taloustoimi 2 1 4 2 0 2,7





kunnat  pääsivät  osallistumaan  työryhmien  kokouksiin  kaikilla  paitsi  yhdellä  alueella. 
Käytetyimpiä yhteistyömenetelmiä olivat työryhmien kokoukset sekä työpajat. Selvästi 
vähiten  taas  käytettiin  sosiaalista mediaa;  ainoastaan  kaksi  ELY‐keskusta  käytti  tätä 











kokonaisuuden  takia.  Joillain  alueilla  vuorovaikutus  olisi  voinut  kyselyn mukaan  olla 
laaja‐alaisempaa, mutta resurssit ja aikataulut kuitenkin asettivat rajoitteita yhteistyön 
ja vuorovaikutuksen  laajuudelle. Pohjois‐Savon ELY‐keskuksen mukaan yhteistyössä  ja 
vuorovaikutuksessa oli myös  alueellisia eroja  ELY‐keskuksen  sisällä, mikä  johtui  siitä, 




kutusta palvelutasoon. Väitettä perusteltiin  sillä,  että  yhteistyön  toimivuuden  sijasta 
rahoituksen  määrä  on  määräävämpi  tekijä  palvelutason  kannalta.  Nykyrahoituksen 
määrä on liian vähäistä, minkä vuoksi palvelutasoon ei voida tehdä muutoksia. 
 






























Työryhmien kokoukset 0 1 1 9 8 4 0 8 1 1
Työpajat 1 1 2 6 6 6 1 5 1 1
Kyselyt 5 3 1 1 5 2 1 1 1 1
Infotilaisuudet 3 4 1 3 5 4 3 2 3 1
Lausuntokierros 0 1 2 3 6 2 0 4 1 1
Sosiaalinen media 2 1 1 1 1 1 2 1 1 1







nen  tai  nykytilaan  verrattuna  hieman  parempi  palvelutaso.    Ainoastaan  Etelä‐
Pohjanmaalla yhteydet kylistä kuntakeskuksiin ja muut yhteydet ovat palvelutasoltaan 
hieman  huonompia  kuin  nykytilanteessa.  Tavoitteellisimmat  palvelutasomäärittelyt 
olivat Uudellamaalla, Kaakkois‐Suomessa, Lapissa sekä Pohjois‐Savossa,  joissa kaikissa 





















Keskimääräisesti  vähiten  palvelutasotavoitteiden  asettamiseen  vaikuttivat  nykyinen 
maankäyttö, ennusteet kysynnän  ja maankäytön muutoksista sekä  liikenne‐  ja ympä‐
ristöpoliittiset tavoitteet. Nämä tekijät ovat toisaalta sellaisia, jotka vaikuttanevat mää‐
rittelyihin enneminkin välillisesti, minkä vuoksi vastaajat saattavat kokea niiden vaikut‐




























Keskisuuret ja suuret kaupunkiseudut ja 
yhteydet niiden lähikeskuksiin 0 0 1 3 2 3
Keskisuuret kaupunkiseudut, 
keskusten väliset yhteydet 0 0 2 6 0 1
Pienet ja keskisuuret kaupunkiseudut, 
keskusten väliset yhteydet 0 0 3 5 0 1
Pienet kaupungit, kuntakeskusten väliset 
yhteydet 0 0 5 4 0 0
Yhteydet kylistä kuntakeskukseen 0 1 2 3 0 3





asiat  saivat  tosin melko  tai erittäin paljon huomiota. Yhtenä näkökulmana nostettiin 
lisäksi esiin Liikenneviraston ohjeistuksen vaikutus tavoitteelliseen määrittelyyn. Puut‐
teellisen ohjeistuksen  vuoksi  tavoitteellinen palvelutasomäärittely oli hankalaa, mikä 











velutasotavoitteisiin.  Etenkin  ELY‐keskukset  itse  pyrkivät  sitoutumaan  asettamiinsa 
tavoitteisiin mahdollisimman  hyvin. Ainakin Uudellamaalla  työhön  osallistuneet  osa‐
puolet ovat sitoutuneita toteuttamaan tavoitteet. Myös Keski‐Suomessa uskottiin esi‐
merkiksi kuntien olevan sitoutuneita asetettuihin tavoitteisiin. Sitoutumiseen toisaalta 
mainittiin  vaikuttavan merkittävästi  rahoituksen määrä, mutta  esimerkiksi  Kaakkois‐
Suomen  määrittelyssä  kunnan  tai  ELY‐keskuksen  rahallinen  sitoutuminen  ei  ollut 


























Liikenne- ja ympäristöpoliittiset tavoitteet 1 3 1 3 1 3,0
Kunnan rahoitusmahdollisuudet 0 2 4 1 2 3,3
Valtion rahoitusmahdollisuudet 1 1 2 3 2 3,4
Nykyinen kysyntä 0 0 2 6 1 3,9
Nykyinen maankäyttö 0 5 0 4 0 2,9
Ennusteet kysynnän ja maankäytön muutoksista 1 3 3 2 0 2,7
Liikennejärjestelmäsuunnitelmat 0 2 5 1 1 3,1





pitäminen  saattaa kustannusten nousun  takia maksaa nykyistä enemmän, mikä  lisää 
paineita joukkoliikenteen rahoituksen kasvattamiselle.  
 
Rahoitusongelmat  saattavat  lieventyä  joiltain osin,  jos  joukkoliikenteen uudet  järjes‐













määrittely on  ainoastaan  suunta‐antava.  Yksityiskohtaisissa palvelutasomäärittelyissä 
tai  tarkemmin  niihin  liittyvissä  raporteissa,  kuten  esimerkiksi  Uudenmaan,  Keski‐















tasomäärittelyissään  ja  vaaleampi  väri  vastaavasti  kertoo,  mitä  palvelutasotekijöitä 
käytettiin määräävinä.  
 
Kaikki  ELY‐keskukset  ovat  käyttäneet  palvelutasoluokittelun määräävinä  tekijöinä  lii‐























































































































omalle  alueelle  sopivia  valintoja  ilman  liiallista  ohjausta.  Vastaavasti  Pohjois‐Savon, 
Uudenmaan,  Keski‐Suomen  ja  Etelä‐Pohjanmaan  ELY‐keskukset  olivat  kuitenkin  sitä 
mieltä, että tarkempi ohjeistus voisi tältä osin olla tarpeen. Tarkempaa ohjeistusta tar‐
vitaan, jos palvelutasomäärittelyn tavoitteena on niiden vertailtavuus. Myös laadullisia 
tekijöitä  toivottiin  saatavan mukaan määrääviin  tekijöihin.  Yhden  vastaajan mielestä 










Alueellisen  joukkoliikenteen  palvelutasomäärittelyssä  käytettävä  kriteeristö  poikkeaa 
kaukoliikenteessä käytettävästä kriteeristöstä. Neljä vastaajaa oli sitä mieltä, että kri‐










Vastaajille  annettiin mahdollisuus  kommentoida  kriteeristöä  ja  palvelutasotekijöiden 
kriteeriarvoja yksityiskohtaisesti  jokaisen palvelutasoluokan osalta. Ainoastaan kolme 
ELY‐keskusta  kertoi  näkemyksiään  kriteeristön  puutteista.  Yksityiskohtaisia  paran‐
nusehdotuksia ei kuitenkaan tullut, vaan enemminkin vastaajat kommentoivat kritee‐
ristön yleisiä puutteita. Selkeästi suurin epäkohta kriteeristössä oli vastaajien mielestä 
keskitason  ja  peruspalvelutason  välinen  liian  suuri  ero.  Näiden  palvelutasoluokkien 










le 7.00‐20.00. Minkäänlaista  liikkumavaraa ei  siis näissä  kriteereissä ole  tai ainakaan 
kriteerien soveltamistavoista ei ole kyselyn vastausten perusteella riittävästi ohjeistus‐







muiden  toimivaltaisten  viranomaisten  palvelutasomäärittelyiden  kanssa.  Suurin  osa 
vastaajista oli sitä mieltä, että määrittelyiden yhteen sovittamisessa ei ollut suuria on‐
gelmia. Yhtenä ongelmana kuitenkin nähtiin ELY‐keskusten  ja muiden  toimivaltaisten 
viranomaisten  palvelutasopäätösvalmistelun  eriaikaisuus,  minkä  vuoksi  joillakin  yh‐
teysväleillä tai tieosuuksilla saattoi olla erilaisia palvelutasotavoitteita riippuen määrit‐








tukset  ja  kahdeksassa  ELY‐keskuksessa  terveystoimen  kuljetukset  jäivät  vähemmälle 
huomiolle.  Perusteluna  sanottiin,  että  näiden  kuljetusten  osalta  märittelyvastuu  ja 










Vastaajilta  kysyttiin  mielipidettä  tärkeimmistä  palvelutason  seurannan  mittareista, 







vuoroväli,  jotka ovat molemmat määrällisiä palvelutasotekijöitä  ja  joiden puutteet to‐

















ELY‐keskuksia  pyydettiin  arvioimaan  sitä,  miten  toteutuneen  palvelutason  seuranta 
olisi järkevintä toteuttaa (kuva 12). Kaikkien vastaajien mielestä seuranta tulisi toteut‐
taa alueellisissa  joukkoliikennetyöryhmissä. Vastausta perusteltiin muun muassa sillä, 






vän  sitoutuneisuutta  palvelutasokysymyksiin.  Lisäksi mainittiin,  että  seurannan  tulisi 
olla jatkuva prosessi. 
 
Suurin osa vastaajista oli myös  sitä mieltä, että  seurantaan  tulisi kiinnittää huomiota 
myös liikennejärjestelmätyön yhteydessä. Tämän vaihtoehdon kohdalla mainittiin, että 














































Esimerkiksi  joukkoliikenteen  kustannus‐  ja matkustajamäärätietojen  kytkeminen  seu‐
rantaan nähtiin mahdollistavan  rahoituksen  vaikuttavuuden arvioinnin. Tällä hetkellä 
esimerkiksi ostettujen vuorojen matkustajamäärätiedot  sekä  joukkoliikenteen  tarjon‐
tatiedot, kuten  liikennöintiaika,  vuoroväli  sekä  vuoromäärät, ovat helposti  saatavilla. 
Lisäksi  siirtymäajan  liikenteestä  saadaan  vähitellen  matkustajamäärätietoja.  Seuran‐
nasta  saatavia  tietoja  voivat  vastaajien mielestä hyödyntää  etenkin  ELY‐keskukset  ja 
muut toimivaltaiset viranomaiset. Seurantatietoja voidaan vastaajien mukaan hyödyn‐










6 YHTEENVETO JA PÄÄTELMÄT 

















merkiksi  osalla  alueista  selvitettiin  asukkaiden  ja matkustajien  näkemyksiä  joukkolii‐
kenteen  palvelutasosta  ja  kartoitettiin  kehittämiskohteita,  kun  taas  osa  alueista  ei 
huomioinut matkustajien näkemyksiä lainkaan. Eroja oli kuitenkin jopa alueiden sisällä, 
sillä useaan selvitykseen pohjautuvissa määrittelyissä asukaskysely saatettiin toteuttaa 
vain  joidenkin  joukkoliikenneselvitysten  yhteydessä.  Eniten  palvelutasomäärittelyn 
sisältöön pääsivät vaikuttamaan alueen kunnat sekä muut toimivaltaiset viranomaiset. 
Suurimpana  ongelmana  koettiin  se,  että  yhteistyön  toteuttaminen  on  haasteellista 
laajan kokonaisuuden takia. 
 
ELY‐keskuksia  pyydettiin  myös  arvioimaan  palvelutasomäärittelyn  tavoitteellisuutta, 
tavoitteellisuuteen  vaikuttavia  asioita  sekä  tavoitteellisuuden  uhkia.  Kaikilla  alueilla 
tavoitellaan pääasiassa  joko nykytilan kaltaista  tai parempaa palvelutasoa kaikilla yh‐
teysväleillä.  Palvelutasomäärittelyjen  tavoitteellisuuteen  vaikuttivat  eniten  nykyinen 
joukkoliikennepalveluiden  kysyntä  sekä  kuntien  sekä  valtion  rahoitusmahdollisuudet. 
Rahoituksen määrän koettiin myös olevan selvästi suurin uhka palvelutasotavoitteiden 




Palvelutasomäärittelyissä  sovellettiin  Liikenneviraston  kriteeristöä  hieman  eri  tavalla 
riippuen  ELY‐keskuksesta.  Kaikki  ELY‐keskukset  kuitenkin  käyttivät  palvelutaso‐












Osa  ELY‐keskuksista  oli  sitä  mieltä,  että  Liikenneviraston  tulisi  ohjeistaa  tarkemmin 
palvelutasomäärittelyn määräävistä tekijöistä, jotta määrittelyistä saataisiin samankal‐







mät seurannan mittarit ovat  liikennöintiaika  ja vuoroväli. Seuranta olisi  järkevintä to‐
teuttaa  ELY‐keskusten mukaan  alueellisissa  joukkoliikennetyöryhmissä.  Lisäksi  toteu‐
tunutta  palvelutasoa  tulisi  seurata  myös  liikennejärjestelmätyön  yhteydessä.  Myös 














nalliset näkökulmat,  joita ovat muun muassa  yhteiskunnan  ja  kuntien  toimivuus,  re‐
surssit,  asukkaiden  tarpeet  ja  tasapuolisuus.  Yhteiskunnallisesta  näkökulmasta  tehty 
palvelutasomäärittely pyrkii sovittamaan yhteen useita näkökulmia; esimerkiksi asiak‐
kaiden, elinkeinoelämän sekä liikenteenharjoittajien toiveet, vaatimukset ja mielipiteet 


























käytettävistä yhteistyömenetelmistä,  sillä  liian yksityiskohtainen ohjeistus  tekisi mää‐
rittelyprosessista  liian raskaan, mikä ei ole palvelutasomäärittelyn tarkoitus. Yhteistyö 
ja vuorovaikutus toimivat  jo tällä määrittelykierroksella varsin hyvin, mikä myös osal‐
taan viittaa siihen, että ohjeistus on näiltä osin  riittävää.  Jos  joitain puutteita yhteis‐







määrittelyjen  tavoitteellisuuteen  vaikuttaneet  asiat  vaihtelivat  melko  paljon  ELY‐
keskusten välillä. Nykyinen kysyntä huomioitiin nykyisissä määrittelyissä hyvin, mutta 













ELY‐keskuksia  tavoittelemaan  kilpailukykyistä palvelutasoa  etenkin  suurilla  kaupunki‐
seuduilla, sillä uusimman liikennepoliittisen selonteon mukaan niillä kaupunkiseuduilla, 















dyn  kyselytutkimuksen perusteella  voidaan  todeta, että  kriteeristöön valitut palvelu‐
tasotekijät ovat perusteltuja. Kriteeristön on otettu mukaan asiakkaiden ja liikkumisen 
kannalta tärkeimpiä määrällisiä ja laadullisia palvelutasotekijöitä. Kaikille palvelutasoon 




Etenkin  laadullisia  palvelutasotekijöitä  on  jätetty  huomioimatta  palvelutasomääritte‐
lyissä, mikä viittaa siihen, että kriteerit ovat jokseenkin liian yleisluonteisia ja vaikeasti 











siä  kriteeriarvoja  palvelutasomäärittelyissään  ja  liikennepalveluja  suunnitellessaan  ja 













rata  joukkoliikenteen  toteutunutta  palvelutasoa.  Palvelutasotavoitteita  on  asetettu 
monilla alueilla  ja monessa kunnassa, mutta tavoitteiden toteutumisen seurantaan ei 





kustajamääristä  sekä  joukkoliikenteeseen  käytetystä  rahoituksesta. Matkustajamääri‐





Kriteeristö  sopii palvelutasotavoitteiden  asettamiseen, mutta  toteutuneen palveluta‐
son seurannan  työkaluksi se ei sellaisenaan sovellu. Kriteeristö,  jossa on asetettu kri‐
teerit viidelle määrälliselle  ja kuudelle  laadulliselle palvelutasotekijälle, on  liian moni‐
syinen  tähän  tarkoitukseen.  Seurannan  yhteydessä  tulee  valita  tärkeimmät  palvelu‐










mioimiseksi. Toisaalta ohjeistuksen  taas  tulisi olla  sellainen, että  sen mukaan  tehdyt 
määrittelyt olisivat mahdollisimman yhdenmukaisia ja vertailukelpoisia. Jos ohjeistusta 







Palvelutasomäärittelyjen  lopputuloksena  on  tarkoitus  laatia  päivitettävät  palvelu‐
tasotavoitteet yhteysväleittäin Liikenneviraston laatiman kriteeristön mukaisesti. Mää‐






Yhteistyön  ja vuorovaikutuksen osalta  soveltamismahdollisuus on hyvä  säilyttää,  sillä 
sitova  ohjeistus  ei  välttämättä  tuo  lisäarvoa  palvelutasomäärittelylle.  Tämän  vuoksi 
nykyinen  ohjeistus  on  tältä  osin  tarpeeksi  kattavaa.  Liikenneviraston  tulee  kuitenkin 
painotta  jatkossakin  laajan yhteistyön tärkeyttä,  jotta eri osapuolet saadaan huomioi‐







sessa ei ole  tähän kiinnitetty paljoa huomiota  ja  tämä onkin vaikuttanut  siihen, että 
tavoitteita on laadittu hieman eri näkökulmia painottaen. Esimerkkinä voidaan mainita 







tusten esittäminen  vaatii  kuitenkin  laajaa  asiantuntemusta  ja  joukkoliikennekokonai‐
suuden hallintaa, minkä vuoksi tämän osalta ohjeistuksen kehittäminen jää Liikennevi‐
raston  vastuulle.  Tämän  työn  puitteissa  tehtäviä  konkreettisia  parannusehdotuksia 
esitetään seuraavaksi ja lisäksi ehdotetaan mallia seurantaprosessiksi. 
 
6.3.1 Parannusehdotukset kriteeristöön ja sen käyttöön 
 
Kyselyn  perusteella  kävi  ilmi,  että  suurimmat  puutteet  kriteeristössä  liittyvät  liiken‐
nöintiaikaan  ja vuoroväliin  sekä  luokkien välisiin eroihin näiden palvelutasotekijöiden 








Yleisesti  ottaen  voidaan mainita,  että  kriteerit  on  pyritty muodostamaan  siten,  että 
niitä voidaan käyttää sekä maaseutumaisessa että kaupunkimaisessa liikenteessä, mut‐
ta  tarvittaessa  myös  kunnan  sisäisessä  liikenteessä.  Nykyisen  ohjeistuksen  mukaan 
kuntien  sisäisen  liikenteen määrittelyvastuu on pääosin kunnilla  itsellään, mutta  siitä 







Kaupunkimaisessa  liikenteessä,  etenkin  suurilla  kaupunkiseuduilla,  voi  kuitenkin  olla 






Nykyisessä  kriteeristössä  liikennöintiaika  esitetään  kellonaikoina.  Yksi  mahdollisuus 
kriteeristön  selkeyttämiseksi  on  käyttää  kellonaikojen  sijasta  liikennöintitunteja.  Lii‐
kennöintitunneilla tarkoitetaan niitä tunteja, joina vuoroja on tarjolla yhden vuorokau‐









Taulukon  luokittelu on  joustavampi  kuin nykyinen  liikennöintiajan  luokittelu,  sillä  lii‐
kennöintitunnit  on  esitetty  tuntiväleinä  tarkkojen  kellonaikojen  sijasta.  Esimerkiksi 
kilpailutason  liikennöintituntien  tuntiväli  on  18‐24  tuntia,  mikä  tarkoittaa  sitä,  että 
vuoroja on tarjolla 18‐24 tuntina vuorokaudessa vähintään yksi tunnissa. Mikäli saman 
































Nykyisessä  kriteeristössä  vuorovälit  ovat  joidenkin  palvelutasoluokkien  osalta  osin 
päällekkäisiä, eikä vuoroväleissä ole esitetty  liikkumavaraa. Taulukossa 15 on esitetty 
parannusehdotus  vuoroväleihin.  Vastaavasti  taulukossa  16  kerrotaan, mitä  kyseinen 







kriteerit muuttuisi  liikaa.  Lisäksi  on  pyritty  varmistamaan,  että  liikennöintituntien  ja 
vuorovälin kriteerit sopivat yhteen. Tämän vuoksi esimerkiksi peruspalvelutason osalta 
Palvelutaso Liikennöintiaika(liikennöintitunnit/vrk) Kuvaus
Kilpailutaso 18-24 Liikennöintiä aamusta myöhäisiltaan tai yöhön
Houkutteleva taso 14-18 Liikennöintiä aamusta iltaan tai myöhäisiltaan
Keskitaso 8-13 Liikennöintiä aamusta alkuiltaan tai iltaan
Peruspalvelutaso 3-7 Liikennöintiä ainoastaan ruuhkatunteina tai rajoitetusti päivällä















lähdöt  toistuisivat  tasaisin  väliajoin,  vaikka  kriteerinä  olisikin  tunnin  keskimääräinen 









Palvelutaso Vuoroa tunnissa(ruuhka) 
Vuoroa tunnissa  
(arki, la, su) 
Kilpailutaso   4 ≤ 2 ≤ 
Houkutteleva taso 2-3 1 
Keskitaso 1 Tarpeen mukaan 
Peruspalvelutaso Tarpeen mukaan Tarpeen mukaan 
Minimitaso Tarpeen mukaan Tarpeen mukaan 
 
Sovellus 1: Jos yhteysvälillä a‐b on neljä vuoroa välillä 07.00  ja 08.00, keskimääräinen 
vuoroväli on 15 minuuttia. Tällöin  yhteysvälin palvelutaso  sijoittuu  vuorovälin osalta 
kilpailutasolle. 
 
Sovellus  2:  Jos  yhteysvälillä  b‐c  järjestetään  liikennettä  ainoastaan  tarpeen mukaan, 
riittää, että tarkastellaan ainoastaan liikennöintituntien kriteereitä. Jos liikennöintitun‐
teja  on  vuorokaudessa  kolme  tai  enemmän,  sijoittuu  yhteysväli  peruspalvelutasolle. 
Jos taas liikennöintiä on tätä vähemmän, sijoittuu yhteysväli minimitasolle. 
Palvelutaso Keskimääräinen vuoroväli (ruuhka)
Keskimääräinen 
vuoroväli (arki, la, 
su)
Kilpailutaso ≤ 15 ≤ 30
Houkutteleva taso 16-30 31-60
Keskitaso 31-60 Tarpeen mukaan
Peruspalvelutaso Tarpeen mukaan Tarpeen mukaan








maista  liikennettä että kaupunkimaista  liikennettä,  jotka  kuitenkin ovat  luonteeltaan 
erilaisia. Muun muassa matkojen pituudet poikkeavat toisistaan maaseudun liikenteen 












aika/liikennöintitunnit  sekä  vuoroväli/‐määrä.  Kaupunkimaisessa  liikenteessä  tulisi  li‐
säksi  tarkastella  etäisyyttä  pysäkille,  mikä  edellyttää  osa‐aluekohtaista  tarkastelua. 
Nämä  tekijät ohjaisivat palvelutasomäärittelyä  sekä  liikenteen  suunnittelua  ja  järjes‐
tämistä. Vaikka kävelyetäisyys ei olisikaan määräävä tekijä maaseutumaisen liikenteen 




Kävelymatkalle on asetettu  kriteerit  kuitenkin  ainoastaan kilpailutasoiselle  sekä hou‐
kuttelevan tason joukkoliikenteelle. Myös keskitasoiselle joukkoliikenteelle on tarpeen 
määrittää  kriteerit,  jotta  kriteeristöä  voidaan  yhä  kattavammin  hyödyntää  palvelu‐
tasomäärittelyssä  ja  liikenteen  suunnittelussa.  Ehdotuksena on,  että  keskitasolla  kri‐








Kilpailutaso    ≤ 500 m
Houkutteleva taso    ≤ 800 m







Laadulliset palvelutasotekijöiden  kriteerit ovat  sanamuodoiltaan  erittäin  yleisluontoi‐
sia, eikä niitä huomioitu palvelutasomäärittelyissä yhtä hyvin kuin määrällisiä palvelu‐
tasotekijöitä. Mikäli  laadullisia palvelutasotekijöitä halutaan nostaa määrääviksi  teki‐
jöiksi,  tulee  valittujen  palvelutasotekijöiden  kriteerit  määritellä  nykyistä  tarkemmin.  
Muiden kuin määräävien palvelutasotekijöiden kriteerit voivat olla niin sanotusti yleisiä 
tavoitteita,  joiden  toteuttamiseen  tulisi  pyrkiä,  vaikka  ne  eivät  ohjaisikaan  palvelu‐
tasomäärittelyä. Määräävien  ja muiden  palvelutasotekijöiden  valinta  ja  käyttö  tulee 
kuitenkin käydä selkeästi ilmi ohjeistuksesta.  
 
Taulukossa  18 on  esitetty  ehdotuksia  siitä, miten  laadullisia palvelutasotekijöitä  voi‐
daan tarkentaa ja sitä kautta paremmin hyödyntää palvelutason määrittelyssä, joukko‐
liikenteen suunnittelussa  ja  järjestämisessä sekä seurannassa. Ehdotukset on  laadittu 
täsmällisyydelle,  luotettavuudelle  sekä  kalustolle,  joka  tosin  ei  sinällään  ole  palvelu‐
tasotekijä,  mutta  vaikuttaa  matkustajan  kokemaan  matkustusmukavuuteen.  Esimer‐
kiksi myöhästymisistä  ja ajamatta  jääneistä vuoroista ei  tiettävästi ole ELY‐keskusten 
alueilla minkäänlaista tilastointia. 
 
Infrastruktuurilla  on  merkittävä  vaikutus  joukkoliikenteen  palvelutasoon,  vaikkei  se‐




matkustusmukavuuteen.  Myös  kyselytutkimuksessa  nostettiin  esiin  joukkoliikentee‐
seen  liittyvän  infrastruktuurin  tärkeys.   Nykyisessä  kriteeristössä  infrastruktuurin  kri‐
teerit ovat kuitenkin muiden  laadullisten palvelutasotekijöiden  tapaan hyvin yleispiir‐
teiset. Jotta infrastruktuuri voitaisiin nykyistä paremmin huomioida palvelutasomäärit‐




Lippujärjestelmien  osalta  on  käynnissä  valtakunnallinen  selvitys,  jossa  pohditaan  eri 
vaihtoehtoja toimivan järjestelmän toteuttamiseksi. Myös informaatioon otetaan kan‐



















dessä  laadittavien  aiesopimusten  seurantaan  etenkin,  jos  palvelutasomäärittelyn  ja 
liikennejärjestelmäsuunnitelman aluerajaukset ovat yhteneväiset. Aiesopimus määrit‐
tää yleensä  lähimpien neljän vuoden toimenpiteet, niihin  liittyvän rahoituksen  ja vas‐
tuutahot ja se valmistellaan yhteistyössä päättäjien ja keskeisten sidosryhmien kanssa. 
Palvelutasotavoitteiden  seuraamisen  liittäminen  aiesopimusten  seurannan  yhteyteen 
mahdollistaisi palvelutasomäärittelyissä asetettujen  tavoitteiden  säännöllisen  seuraa‐
misen sekä edistäisi palvelutasotavoitteiden toteumista ja eri osapuolten sitoutumista 
tavoitteisiin. Tämän kaltainen seurantaprosessi myös edistäisi  joukkoliikenteen palve‐
lutason  ja maankäytön  vuorovaikutteisuutta.  Liikennejärjestelmäsuunnitelman  aieso‐
pimuksen seurantaprosessi on kuvattu LVM:n julkaisussa 43/2003 Liikennejärjestelmä‐
suunnitelmien laatiminen ja prosessikuvaus sekä liitteessä 2.  
Palvelutasotekijä Miten kriteereitä voidaan 
tarkentaa?
Esimerkki kriteeristä
Täsmällisyys Esitetään täsmällisyys 
prosentteina
Kilpailutasolla xx % vuoroista 
ajallaan
Luotettavuus Esitetään luotettavuus 
prosentteina
Kilpailutasolla ajetaan xx % 
aikatulun mukaisista vuoroista
Kalusto Esitetään vaatimukset esim. 
kaluston tekniselle laadulle, 
iälle, istumapaikkojen määrälle, 
varustelulle
Kilpailutasolla matalalattiabussit 
(kaupunkiliikenne), täyttöaste max 
xx %
Infrastuktuuri Laaditaan suunnitteluohje, jossa 
otetaan kantaa mm. pysäkin 





Lippujärjestelmä Valtakunnallinen selvitys 
käynnissä







Kuvassa  14  on  esitetty  ehdotus  seurantaprosessiksi.  Palvelutason  seurantaprosessi 
sisältäisi  seuraavat  vaiheet:  aiesopimuksen  laatiminen  ja hyväksyminen,  aiesopimuk‐
sen ja palvelutason toteutus sekä aiesopimuksen ja palvelutason seuranta. Liikennejär‐
jestelmäsuunnitelmaan  liittyvän  aiesopimuksen  yhteydessä  kuvattaisiin  palvelu‐
tasomäärittelyssä  esitetyt  joukkoliikenteen  palvelutasotavoitteet  sekä  ne  toimenpi‐
teet, joilla tavoitteet saavutetaan. Lisäksi aiesopimuksessa olisi hyvä kuvata tarvittavan 
rahoituksen määrä,  jota  tavoitteiden  täyttyminen  edellyttää. Aiesopimuksen  laatimi‐




Aiesopimuksen  seurannasta  vastaa  yleensä  seurantaryhmä,  joka  nimitetään  aiesopi‐









tai  tarvittaessa.  Aiesopimuksen  päivitys  voidaan  tehdä  tarvittaessa  neljää  vuotta  ai‐
emmin, jos tapahtuu muutoksia, jotka vaikuttavat merkittävästi aiesopimuksen toteu‐



























































































































luku  2.3.2)  puoltavat  näiden  tekijöiden  valintaa  seurannan  mittareiksi,  sillä  etenkin 
matkustajat  kokevat  näiden  vaikuttavan  koettuun  palvelutasoon  merkittävästi. Näin 
ollen saadaan huomioitua sekä matkustajan että viranomaisen tarkastelunäkökulmat. 
Nämä  tekijät ovat  tärkeitä niin maaseutumaisessa kuntien välisessä  liikenteessä kuin 




Aiempien  tutkimustulosten  ja  selvitysten  mukaan  tarjonnan  ja  kävelymatkan  lisäksi 
myös  täsmällisyys  ja  luotettavuus  sekä  matka‐aika  ovat  matkustajan  näkökulmasta 
erittäin  tärkeitä  palvelutasoon  vaikuttavia  tekijöitä.  Näin  ollen  olisi  järkevää  nostaa 
myös nämä tekijät seurannan mittareiksi, sillä tällä saataisiin hieman vahvistettua mat‐
kustajan  näkökulman  huomioimista  palvelutason  määrittelyprosessissa.  Esimerkiksi 
HSL  seuraa oman  toimivalta‐alueensa  joukkoliikenteen osalta  sitä,  kuinka moni aika‐
taulun mukaisista  lähdöistä  toteutuu  ja kuinka hyvin  toteutunut  liikenne seuraa aika‐
taulunmukaista  liikennettä. Näitä  tekijöitä  seurataan matkakorttiaineiston  ja  ajamat‐
tomien lähtöjen tilastoinnin perusteella. (HSL 2012). Myös valtakunnallisen junaliiken‐
teen täsmällisyyttä  ja  luotettavuutta seurataan  jatkuvasti. Vastaavasti matka‐aikaa tai 
tarkemmin kulkuvälineen ajoaikaa voidaan mitata matkakorttijärjestelmän avulla. 
 
Lisäksi  yhteiskunnan  kannalta  mielenkiintoista  ja  hyödyllistä  seurantatietoa  saadaan 
arvioimalla alueellista ja sosiaalista tasapuolisuutta joukkoliikennereittien varrella ole‐
van  suhteellisen väestömäärän perusteella. Lisäksi on mahdollista arvioida palveluta‐



























Liikennöintiaika Ensimmäinen tulo ja viimeinen lähtö, 
liikennöintitunnit vuorokaudessa
Vuoroväli Tunnin keskimääräinen vuoromäärä tai 
vuoroväli
Etäisyys pysäkille Osa-alueen keskimääräinen 
kävelyetäisyys lähimmälle pysäkille
Luotettavuus Toteutuneet lähdöt / aikataulun mukaiset 
lähdöt
Täsmällisyys Määränpäähän myöhässä saapuneet 
vuorot / kaikki määränpäähän saapuneet 
vuorot
Matka-aika Matka-aika joukkoliikenteellä / matka-aika 
henkilöautolla tai polkupyörällä
Alueellinen tasapuolisuus Asukkaiden määrä enintään x metrin 
päässä pysäkistä / tarkastelualueen 
kokonaisväestömäärä
Sosiaalinen tasapuolisuus Erityisryhmien määrä enintään x metrin 
päässä pysäkistä / tarkastelualueen 
erityisryhmien kokonaismäärä, 
palveluliikenteen piirissä olevan väestön 
määrä / tarkastelualueen 
kokonaisväestömäärä
Palvelutason vaikutusalue Asukkaiden määrä enintään x metrin 
päässä pysäkistä palvelutasoluokittain, 
työpaikkojen määrä enintään x metrin 























Palvelutason  toteutumisen  tehokas  ja  vaivaton  seuranta  edellyttää  seurantatietojen 
tilastointia ja tämän tilastotiedon mutkatonta käyttöä ja hyödyntämistä. Liikenneviras‐
to onkin  kehittämässä kattavaa  joukkoliikenteen  koontitietokantaa,  jota palvelutaso‐
tietojen  tilastoinnissa  on mahdollista  hyödyntää.  Tietokannan  arvioitu  käyttöönotto‐
vuosi on 2015,  jonka  jälkeen tietoja kannattaa alkaa tietokantaan koota. Tähän tieto‐























6.4 Tutkimuksen arviointi 
 
Kyselytutkimuksessa  selvitettiin ELY‐keskusten näkemyksiä palvelutasomäärittelyn eri 
osatekijöistä. Näin  ollen  vastaukset  kuvastavat  ainoastaan  viranomaisen  eli  palvelu‐
tasomäärittelystä  vastaavan  tahon  mielipiteitä.  Jos  kysely  olisi  lähetetty  palvelu‐
tasomäärittelyn  muille  osapuolille,  esimerkiksi  liikenteenharjoittajille  tai  asukkaille, 
olisivat vastaukset saattaneet olla ainakin  joidenkin kysymysten osalta täysin päinvas‐




Kyselyn  tarkoituksena  oli  selvittää  koko  toimivaltaisen  viranomaisen,  ei  yksittäisen 
henkilön, näkemystä eri osa‐alueista. Tämän vuoksi kyselyn vastaajiksi valittiin henki‐
löt, jotka olivat vastuussa kunkin ELY‐keskuksen määrittelyprosessista ja näin ollen so‐































kattavaa  määrittelyä  ei  ollut  aiemmin  tehty.  Seuraavalla  määrittelykierroksella  ELY‐
keskukset  osannevat  kuitenkin  tehdä  määrittelynsä  edellistä  kertaa  paremmin,  sillä 
tällöin määrittelystä on jo aiempaa kokemusta ja seurantatietoa olemassa. Lisäksi ELY‐
keskukset  pystyvät  ottamaan mallia muiden  ELY‐keskusten määrittelyistä  ja  sovelta‐














tulee  kuitenkin  huomioida,  että  tulevaisuudessa  voi  jälleen  olla  tarpeen  tarkastella 









joka mahdollistaa  joukkoliikenteen  näkökulmasta  kustannustehokkaat  ratkaisut,  sillä 
rahoituksen riittämättömyys on suuri huolenaihe ELY‐keskuksissa. Kuitenkin vasta uu‐
sien järjestämistapojen käyttöönoton jälkeen selviää, kuinka suuri vaikutus rahoituksel‐
la  on  palvelutasotavoitteiden  täyttymiseen.  Toisaalta  rahoituksen  näkökulmasta  on 















palvelutasomäärittelyjä  ja  vaikka  yleisesti  ottaen  alueelliset  palvelutasomäärittelyt 
saatiin  sovitettua  hyvin  yhteen  valtakunnallisen  palvelutasomäärittelyn  kanssa,  olisi 
jatkossa järkevämpää tehdä valtakunnallinen määrittely ennen alueellista määrittelyä. 




teereitä määrittelyjen  yhteensovittamisen  helpottamiseksi.  Lisäksi  tulisi  pohtia mah‐
dollisuutta  siirtää  kaukoliikenteen  palvelutasotavoitteiden  määrittelyvastuu  jatkossa 













Lopuksi mainittakoon,  että  joukkoliikenne  elää  Suomessa melkoista muutosvaihetta. 
Joukkoliikenteen  toimintaympäristö muokkaantuu  jatkuvasti, mikä  saattaa  aiheuttaa 
palvelutason määrittelyprosessille tulevaisuudessa erilaisia ja uudenlaisia vaatimuksia. 
Sen  vuoksi  onkin  huomioitava,  että  tässä  työssä  esitetyt  suositukset  ja  toimenpide‐
ehdotukset  on  laadittu  nykytilan  vaatimusten  ja  olosuhteiden  mukaisesti.  Toisaalta 
ennen kaikkea palvelutason määrittely  ja sen merkityksen kasvaminen  itsessään aihe‐
uttavat muutoksia  siihen, miten  joukkoliikenne  jatkossa huomioidaan  ja  järjestetään 
Suomessa. Esimerkiksi joukkoliikenteeseen  liittyvän kattavan seurannan ja tilastoinnin 
kehittäminen on Suomessa melko uusi asia, ja sen onnistunut toteuttaminen edellyttää 
panostusta  kaikilta  osapuolilta,  niin  Liikennevirastolta,  ELY‐keskuksilta,  kunnilta  kuin 
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